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AUDIT KESELAMATAN JALAN TOL ANTASARI-BRIGIF 

 Ni Luh Putu Shinta Eka Setyarini1, Aniek Prihatiningsih2 dan Tommy Iswara3 

 

1Program Studi Sarjana Teknik Sipil, Universitas Tarumanagara, Jl. Letjen S. Parman No. 1 Jakarta 
Email: niluhs@ft.untar.ac.id, aniekp@ft.untar.ac.id, tommy.325150013@stu.untar.ac.id 

ABSTRAK 

Kepadatan lalu lintas di jalan arteri terus meningkat yang pada akhirnya menjadi macet, untuk 
mengatasi masalah tersebut maka di bangunlah jalan tol untuk mengurai kemacetan di jalan arteri, 
namun hal tersebut tidak berhasil karena pada akhirnya di jalan tol pun akhirnya terjadi 
kemacetan. Akibat kemacetan tersebut, pengemudi cenderung menjadi lebih agresif saat 
berkendara sehingga timbul kecelakaan. Selain karena faktor pengemudi, kecelakaan juga dapat 
ditimbulkan oleh faktor jalan, faktor lingkungan, dan faktor kendaraan. Tujuan dari studi ini adalah 
untuk mengetahui hal-hal yang perlu diperbaiki atau ditambahkan pada jalan Tol Antasari-Brigif. 
Metode untuk audit keselamatan jalan (AKJ) menggunakan metode observasi langsung pada ruas 
jalan yaitu geometrik, perkerasan, bangunan pelengkap dan perlengkapan di jalan Tol Antasari-
Brigif. Dari hasil analisis dapat disimpulkan bahwa penyebab timbulnya kecelakaan adalah marka 
jalan, perkerasan, dan geometrik jalan dalam kondisi baik, namun rambu lalu lintas masih kurang 
seperti penempatan rambu yang salah, kurangnya jumlah rambu sepanjang jalan, dan karena jalan 
Tol ini operasional kurang dari 1 tahun lalu lintasnya masih rendah yang memicu pengendara 
berkecepatan lebih tinggi dari kecepatan rencana. Rekomendasi penanganan yang diberikan perlu 
dilakukan guna menciptakan jalan Tol Antasari-Brigif yang berkeselamatan.  

Kata kunci: kecelakaan, audit keselamatan jalan, jalan tol  

1. PENDAHULUAN 

Kemacetan di Jakarta sudah sangat sulit untuk di urai, setiap penduduk Jakarta harus mengalami kemacetan 
setiap hari. Menurut McCarthy, 2020, Indonesia termasuk ke dalam salah satu negara dengan kemacetan 
tertinggi dengan rata-rata penumpang menghabiskan waktu sebanyak 53% di perjalanan. Salah satu solusi untuk 
mengurangi kemacetan dengan menambah panjang ruas jalan yaitu jalan tol,  

Menurut Peraturan Pemerintah Republik Indonesia Nomor 15 tahun 2005 tentang jalan tol, maka Jalan Tol 
diartikan sebagai jalan umum yang menjadi bagian dari sistem jaringan jalan dan merupakan jalan nasional yang 
penggunanya diharuskan untuk membayar. Jalan tol merupakan bukti dan kesiapan sebuah negara dalam 
menempuh kehidupan yang serba mudah, serba cepat dalam beraktivitas (Sumaryoto:2010).  

Jalan Tol yang dibahas pada studi ini adalah jalan Tol Depok-Antasari yang memiliki panjang 22.82 km dan terbagi 
menjadi 3 seksi, yaitu ; seksi 1 ruas Antasari-Brigif, seksi 2 ruas Brigif-Sawangan dan seksi 3 ruas Sawangan-Bojong 
Gede. Ruas jalan Tol Depok-Antasari merupakan akses baru dari Jakarta ke Depok yang bersimpangan dengan 
jalan Tol Lingkar Luar Jakarta pada KM 0 dan jalan Tol Lingkar Luar Jakarta 2 pada KM 8. Jalan Tol Antasari-
Brigif telah operasional sejak 27 September 2018 dengan panjang ruas 5.8 km.  

 

Gambar 1. Trase Tol Antasari-Brigif 
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Menurut Bener, dkk. (2003). setiap tahunnya kepemilikan kendaraan di Asia meningkat 12-18% namun berlaku 
sebaliknya untuk infrastruktur jalan maupun keselamatan dari jalan, kepadatan jalan yang tinggi menyebabkan 
kecelakaan. Menurut Kapolri Jenderal Polisi Idham Azis (2019), Jumlah kecelakaan lalu lintas (lakalantas) tahun 
2019 meningkat sebanyak 3% dibanding dengan tahun 2018 dimana tahun 2019 telah terjadi 107.500 kecelakaan 
lalu lintas sedangkan di tahun 2018 terjadi 103.672 kecelakaan. 

Sukarto (2010) berpendapat bahwa faktor-faktor yang berpengaruh terhadap terjadinya kecelakaan lalu lintas 
dapat dikategorikan sebagai faktor manusia (pengemudi), faktor kendaraan, faktor jalan dan faktor lingkungan. 
Mustakim, dkk (2008) serta Mulyono, dkk (2009) berpendapat bahwa faktor manusia berpengaruh paling besar 
terhadap kecelakaan sebesar 92%, faktor kendaraan sebesar 5% dan faktor infrastruktur jalan dan lingkungan 
sebesar 3%. Faktor jalan dan lingkungan berarti kondisi prasarana dan juga keadaan sekitar yang mengakibatkan 
terjadinya kecelakaan. Hobbs dan Richardson (dalam Odeleye, 2000) berpendapat permukaan dari suatu jalan 
mempengaruhi keseimbangan dalam berkendara dikarenakan kontak langsung antara ban dan permukaan jalan. 

Akibat banyaknya kecelakaan yang terjadi setiap tahun, maka perlu dilaksanakan Audit Keselamatan Jalan (AKJ). 
Menurut Jain, Singh dan Parida (2011) AKJ adalah pendekatan sistematis dalam mengevaluasi jalan baru atau jalan 
yang sudah ada oleh team audit independent mulai dari tahap perencanaan, desain, pembangunan, 
pengoperasian dan pemeliharaan untuk memperoleh jalan yang terhindar dari kecelakaan dan meningkatkan 
keselamatan jalan secara menyeluruh. Menurut Departemen Pekerjaan Umum (2016), definisi dari AKJ adalah 
pemeriksaan suatu proyek jalan yang sudah ada atau baru yang dilakukan oleh suatu tim ahli yang independen 
untuk melaporkan tingkat keselamatan dan potensi bahaya yang ada. AKJ diharapkan dapat mengidentifikasi atau 
bahkan menghilangkan potensi bahaya dari jalan, dimana AKJ berbeda dengan investigasi blackspot yang 
berdasarkan kepada data kecelakaan. Masirin, Mohammad dan Samsuddin (2016) menyatakan AKJ harus 
memperhatikan beberapa aspek penting yaitu geometrik jalan, rambu jalan, perkerasan jalan, penerangan jalan, 
lebar jalan, pembatas jalan, serta rambu dan marka lalu lintas. 

Berdasarkan identifikasi permasalahan yang telah di uraikan , maka rumusan masalah pada pembahasan ini dalam 
bentuk pertanyaan antara lain: Bagaimana kondisi eksisting geometrik, perkerasan, bangunan pelengkap pada 
jalan Tol Antasari-Brigif terhadap standar teknis dan apakah yang perlu diperbaiki atau ditambahkan pada jalan 
Tol Antasari-Brigif. Sehingga tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui kondisi eksisting geometrik, 
perkerasan, bangunan pelengkap serta rambu dan marka lalu lintas di jalan Tol Antasari-Brigif terhadap standar 
teknis dan untuk mengetahui hal-hal yang perlu diperbaiki atau ditambahkan pada jalan Tol Antasari-Brigif. 

Pada penelitian ini, dipilih metode observasi langsung pada faktor–faktor geometrik jalan, rambu jalan, perkerasan 
jalan, penerangan jalan, lebar jalan, pembatas jalan, bangunan pelengkap jalan serta rambu dan marka lalu lintas di 
jalan Tol Antasari-Brigif. 

Beberapa landasan teori yang penting menjadi penunjang pelaksanaan dari AKJ di ruas jalan Tol Antasari–Brigif 
antara lain: yang pertama peraturan geometrik Jalan Bebas Hambatan Untuk Jalan Tol, 2009, yaitu: jarak 
pandang memiliki arti jarak yang berada di sepanjang tengah-tengah suatu jalur jalan dari mata pengemudi ke 
suatu titik di muka pada garis yang yang dapat dilihat oleh pengemudi. Madeline (2019) berpendapat bahwa 
ketika mengemudi, jarak pandang sangat penting karena jarak pandang berfungsi untuk menghindari terjadinya 
tabrakan yang dapat membahayakan kendaraan dan manusia akibat adanya benda yang berukuran cukup besar, 
kendaraan yang sedang berhenti, pejalan kaki, atau hewan-hewan pada jalur jalan, memberi kemungkinan untuk 
menyiap kendaraan lain yang bergerak dengan kecepatan lebih rendah dengan mempergunakan lajur sebelahnya 
dan sebagai pedoman bagi pengatur lalu lintas dalam menempatkan rambu-rambu lalu lintas yang tepat sasaran 
pada setiap segmen jalan. Menurut Kementrian Pekerjaan Umum tentang Panduan Teknis Keselamatan Jalan 
(2012), konsep jarak pandang penting bagi pengemudi dimana pengemudi membutuhkan waktu untuk bereaksi 
dan membutuhkan jarak untuk mengambil tindakan untuk menghindar. Semakin cepat mereka melaju saat melihat 
objek berbahaya maka semakin besar jarak berhenti yang diperlukan. Jarak pandang henti terdiri atas 2 elemen 
jarak yatu:  
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Gambar 2. Jarak pandang henti lengkung cekung 

 

Gambar 3. Jarak pandang henti lengkung cembung 

 

Gambar 4. Jarak reaksi dan jarak pengereman 

1. Jarak awal reaksi adalah jarak pergerakan kendaraan sejak pengemudi melihat suatu halangan yang 
menyebabkan ia harus berhenti sampai saat pengemudi menginjak rem. 

2. Jarak awal pengereman adalah jarak pergerakan kendaraan sejak pengemudi menginjak rem sampai 
kendaraan berhenti. 

3. Jarak awal reaksi bila dijumlahkan dengan jarak awal pengereman merupakan jarak pandangan henti dari 
kendaraan yang merupakan fungsi dari kecepatan kendaraan melaju. 

Yang ke dua adalah: Standar pelayanan minimal jalan tol berdasarkan Peraturan Menteri Pekerjaan Umum 
Republik Indonesia No. 16 tahun 2014, pasal 1 ayat 2 adalah ukuran jenis dan mutu pelayanan dasar yang harus 
dicapai dalam pelaksanaan penyelenggaraan jalan tol. Standar pelayanan minimal jalan tol mencakup substansi 
pelayanan sebagai berikut: kondisi jalan tol; kecepatan tempuh rata-rata; aksesibilitas; mobilitas; keselamatan; 
unit pertolongan/ penyelamatan dan bantuan pelayanan; lingkungan; dan; tempat istirahat (TI), tempat istirahat 
dan pelayanan (TIP). 
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2. METODE PENELITIAN 

Metode penelitian 

Metode yang digunakan dalam penulisan penelitian ini adalah: 

1. Studi literatur atau kepustakaan, dengan beberapa macam sumber, seperti buku, peraturan dan panduan 
yang berhubungan, jurnal ilmiah yang berhubungan dengan bahan yang dibahas, artikel dan lain–lain. 

2. Metode survei / observasi langsung untuk mengetahui kondisi eksisting jalan Tol Antasari-Brigif. 
3. Menganalisis data dari hasil observasi untuk mengidentifikasi aspek-aspek yang kurang atau tidak sesuai 

dengan standar teknis pada jalan Tol Antasari-Brigif. 

Pengumpulan data 

Metode survei dilakukan dengan observasi langsung pada jalan Tol Antasari-Brigif. Aspek yang akan ditinjau yakni 
sebagai berikut: 

1. Geometrik jalan 
Pada aspek ini, yang ditinjau adalah: Kecepatan rencana dengan alat speedgun, mengukur lebar bahu 
jalan, dan lebar lajur lalu lintas, dengan alat ukur meter digital, serta menghitung jarak pandang henti dari 
kecepatan eksisting 

2. Perkerasan jalan 
Pada aspek ini, yang ditinjau adalah kerusakan jalan sesuai dengan Pavement Condition Index dan Bina 
Marga dan Perkerasan memantulkan cahaya. 

3. Marka jalan 
Pada aspek ini, yang ditinjau adalah warna marka, penempatan marka, fungsi marka, apakah marka jalan 
dapat terlihat jelas dan tidak silau. Marka terpasang harus memenuhi Peraturan Menteri Perhubungan 
Republik Indonesia Nomor 34 tahun 2014 dan perubahan Peraturan Menteri Perhubungan Republik 
Indonesia Nomor 67 tahun 2018 tentang marka lalu lintas pasal 16 ayat 1 dan 2. 

4. Rambu lalu lintas 
Pada aspek ini, yang ditinjau adalah keberadaan rambu tidak menghalangi pandangan pengemudi, rambu 
terlihat jelas tidak ada penghalang, warna rambu, fungsi rambu, ukuran dan tinggi rambu dengan alat 
meteran, penempatan rambu. 

5. Median 
Pada aspek ini, yang ditinjau adalah fungsi median, penempatan median, keberadaan median tidak 
menghalangi pandangan pengemudi. 

Untuk tahap penelitian secara singkat dan lengkap, dapat terlihat pada diagram alir di gambar 5. 

 
Gambar 5. Tahapan penelitian 
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3. ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

Survei kecepatan 

Dilakukan survei kecepatan dengan mengambil 10 sample kendaraan dengan mempergunakan alat speedgun. 
Hasil yang diperoleh dapat dilihat pada Tabel 1. 

Tabel 1. Tabel Frekuensi Kecepatan Kendaraan 

No. Kecepatan 
(km/jam) 

1 98 
2 90 
3 98 
4 120 
5 103 
6 112 
7 108 
8 105 
9 120 
10 95 

x̅̅ 104,9 
 
Hasil survei menunjukkan bahwa kendaraan yang melintas di jalan Tol Antasari-Brigif memiliki kecepatan rata-rata 
104,9 km/jam meskipun sudah ada rambu larangan kecepatan maksimum 80 km/jam. 

Pengukuran diameter dan tinggi rambu 

Dengan menggunakan alat ukur meter digital, diperoleh tinggi rambu terpasang diukur dari permukaan jalan 
sampai dengan sisi daun rambu bagian bawah adalah 2,25 meter. Tinggi rambu terpasang sudah memenuhi 
Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 13 tahun 2014 tentang rambu lalu lintas pasal 36 ayat 
1. Dari hasil pengukuran, diameter daun rambu terpasang adalah 0,9 meter (ukuran sangat besar) sedangkan 
menurut Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 13 tahun 2014 tentang rambu lalu lintas 
pasal 37 ayat 4, daun rambu ukuran sangat besar dipasang pada jalan dengan kecepatan rencana lebih dari 80 
km/jam. Seharusnya diameter daun rambu yang terpasang adalah 0,75 meter (ukuran besar) karena berdasarkan 
pasal 37 ayat 3, daun rambu ukuran besar dipasang pada jalan dengan kecepatan rencana sampai dengan 80 
km/jam sesuai dengan kecepatan rencana di jalan tol Antasari-Brigif yaitu 60 km/jam sampai dengan 80 km/jam. 

Marka terpasang 

Dengan menggunakan alat ukur meter digital, diperoleh tinggi rambu terpasang diukur dari permukaan jalan 
sampai dengan. Pada aspek ini, yang ditinjau adalah warna marka, penempatan marka, fungsi marka, apakah 
marka jalan dapat terlihat jelas dan tidak silau. Marka terpasang harus memenuhi Peraturan Menteri 
Perhubungan Republik Indonesia Nomor 34 tahun 2014 dan perubahan Peraturan Menteri Perhubungan Republik 
Indonesia Nomor 67 tahun 2018 tentang marka lalu lintas pasal 16 ayat 1 dan 2. 

Pengukuran lebar lajur dan bahu jalan 

Dengan menggunakan alat ukur meter digital, diperoleh ruas jalan tol Antasari-Brigif adalah 3 lajur dengan lebar 
masing-masing 3,5 meter dan lebar bahu jalan luar adalah 2,5 meter dilengkapi dengan penutup. Lebar lajur lalu 
lintas dan juga bahu jalan sudah memenuhi Peraturan Menteri Pekerjaan Umum No. 19/PRT/M/2011 tentang 
persyaratan teknis jalan dan kriteria perencanaan teknis jalan dan Geometrik Jalan Bebas Hambatan (2009). 

Jarak pandang henti 

Jarak pandang henti digunakan untuk menetapkan jarak pandangan minimal pengemudi untuk berhenti dengan 
aman. Kecepatan rencana yang didesain pada jalan tol Antasari-Brigif adalah 60 km/jam sampai dengan 80 
km/jam. Menurut Departemen Pekerjaan Umum (2009), jarak pandang henti (Ss) dapat dihitung dengan rumus 
berikut: 
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                                                                           (1) 

Dimana: VR  = Kecepatan Rencana (km/jam); 
 T  = Waktu Reaksi, ditetapkan 2.5 detik; dan 
 a  = tingkat perlambatan (m/dtk2), ditetapkan 3.4 m/dtk2 

Tabel 2. Jarak pandang henti (Ss) minimum 

Kecepatan 
Rencana (km/jam) 

Jarak Pandang 
Henti Menurut 
Peraturan (m) 

Kecepatan 
Eksisting 
(km/jam) 

Jarak 
Pandang 
Henti (m) 

120 250 
98 180 
90 160 

100 185 
98 180 
120 250 

80 130 
103 195 
112 225 
108 210 

60 85 
105 200 
120 250 
95 170 

Untuk contoh perhitungan, digunakan Vr = 98 km/jam 

Ss = 0,278 x Vr x T + 0,039 x (Vr2/a) 

     = 0,278 x 98 x 2,5 + 0,039 x (982/3,4) 

     = 178,2735 m = 180 m (dibulatkan) 

Dengan kecepatan eksisting yang ada, maka jarak pandang henti yang diperlukan adalah 250 m sebelum tempat 
bahaya. 

Hasil analisis observasi langsung 

Dengan menggunakan bantuan kamera GoPro, hasil pengamatan dibuat ke dalam tabel. Pengamatan dilakukan 
setiap 80 meter. Hasil analisis pengamatan dapat dilihat sebagai berikut: 

Tabel 3 Hasil Analisis Observasi Langsung  

Sta 
Awal 

Sta 
Akhir 

Rambu Marka 
Perkerasan 
& Hazard 

Kekurangan 

  Ki Ka Ki Ka   Kiri Kanan 
2.04 2.12 dilarang 

berhenti 
tidak 
ada 

membujur membujur   tidak ada 
rambu 
peringatan 
tikungan 
ke kiri 

 

2.36 2.44 tidak ada tidak 
ada 

membujur membujur   tidak ada 
rambu 
peringatan 
tikungan 
ke kanan 

tidak ada 
rambu 
peringa-
tan 
tikungan 
ke kanan 

3.16 3.24 peringatan 
tinggi 
ruang 
bebas 5m 

tidak 
ada 

membujur membujur   tidak ada 
rambu 
peringatan 
tikungan 
ke kanan 
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Sta 
Awal 

Sta 
Akhir 

Rambu Marka 
Perkerasan 
& Hazard 

Kekurangan 

  Ki Ka Ki Ka   Kiri Kanan 
2.6 2.68 keluar ke 

arah kiri 
(Andara, 
Pondok 
Labu, 
Ciganjur) 

tidak   
ada 

membujur membujur   tidak ada 
rambu 
peringatan 
tikungan ke 
kiri dan ada 
pohon yang 
mengurangi 
jarak pandang 

Pada Tabel 3 terlihat bahwa terdapat beberapa ruas jalan yang tidak memiliki rambu peringatan tikungan ke kiri 
atau ke kanan Km 2+04, Km 2+36, Km 3+16 menuju Brigif. Hal tersebut tidak sesuai dengan Peraturan Menteri No 
13 tahun 2004 tentang rambu lalu lintas pasal 39 ayat 2, untuk jalan dengan kecepatan rencana lebih dari 60 
kilometer per jam sampai dengan 80 kilometer per jam, rambu peringatan harus dipasang paling sedikit 80 meter 
sebelum tempat berbahaya namun dikarenakan kecepatan kendaraan yang melaju merupakan 90 km/jam sampai 
dengan 120 km/jam maka seharusnya rambu diletakkan 250 m (berdasarkan perhitungan jarak pandang henti) 
sebelum tempat berbahaya. Pada Tabel 4 terlihat bahwa pada Km 2+68 menuju Antasari terdapat pohon di 
bagian dalam tikungan sehingga jarak pandang terhalangi. Hal tersebut tidak sesuai dengan Panduan Teknis 
Rekayasa Keselamatan Jalan (2012) dan Geometri Jalan Bebas Hambatan untuk Jalan Tol (2009), pengemudi 
tidak dapat melihat keadaan di tikungan karena pandangannya tertutup oleh tanaman di bagian dalam tikungan. 
Selain itu pada Km 2+68 menuju Antasari juga tidak terdapat rambu peringatan tikungan ke kiri. Hal tersebut tidak 
sesuai dengan Peraturan Menteri No 13 tahun 2004 tentang rambu lalu lintas pasal 39 ayat 2, untuk jalan dengan 
kecepatan rencana lebih dari 60 kilometer per jam sampai dengan 80 kilometer per jam, rambu peringatan harus 
dipasang paling sedikit 80 meter sebelum tempat berbahaya namun dikarenakan kecepatan kendaraan yang 
melaju merupakan 90 km/jam sampai dengan 120 km/jam maka seharusnya rambu diletakkan 250 m (berdasarkan 
perhitungan jarak pandang henti) sebelum tempat berbahaya. 

Hasil audit 

Hasil audit yang telah dibahas dengan litelatur, peraturan, dsb dibuat ke dalam Tabel 4. Di dalam tabel 
dicantumkan: 

1. Masalah keselamatan yang ada di jalan Tol Antasari-Brigif dari segi perkerasan, geometrik, rambu, marka, 
median, dan hazard. 

2. Tingkat resiko akibat masalah yang muncul dari sangat rendah ke sangat tinggi. 
3. Rekomendasi atau saran untuk mengatasi masalah tersebut sehingga jalan Tol Antasari-Brigif dapat 

menjadi jalan tol yang berkeselamatan. 
4. Rambu lalu lintas di jalan Tol Antasari-Brigif kurang baik, terdapat beberapa masalah rambu yang 

menyimpang dari Peraturan Menteri No. 13 tahun 2014 tentang rambu jalan, ditemukan rambu yang 
terhalangi oleh pohon pada Km 1+08 menuju Antasari. Tidak terdapat rambu peringatan tikungan yang 
menunjukkan jalan tidak lagi lurus pada Km 2+04, Km 2+36, Km 3+16, Km 4+56 menuju Brigif, Km 2+44, Km 
2+68 menuju Antasari. Tidak terdapat rambu pengarah tikungan yang membantu pengemudi tetap berada 
di jalurnya pada Km 2+12, Km 2+44, Km 2+52, Km 3+24, Km 3+32, Km 3+40, Km 3+48 menuju Brigif, Km 2+60, 
Km 2+52, Km 2+36, Km 2+28 menuju Antasari. Rambu yang tidak konsisten pada Km 2+20 menuju Brigif. 
Rambu yang tidak benar fungsinya pada Km 1+32 menuju Brigif. Rambu yang penempatannya tidak tepat 
pada Km 4+24 menuju Brigif dan Km 3 menuju Antasari. Tidak adanya rambu lalu lintas pada Km 3+24 
sampai Km 3+64 menuju Brigif dan Km 3+92 sampai Km 3+08, Km 2+92 sampai Km 1+96 menuju Antasari. 
Warna rambu, tinggi rambu sesuai dengan Peraturan Menteri No. 13 tahun 2014 tentang rambu lalu lintas. 

5. Dari hasil pengukuran ukuran rambu, tinggi tiang rambu terpasang adalah 2,25 meter. Tinggi 2,25 meter 
sudah memenuhi Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 13 tahun 2014 tentang 
rambu lalu lintas pasal 36 ayat 1. Diameter daun rambu terpasang adalah 0,9 meter (ukuran sangat besar) 
tidak sesuai dengan Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 13 tahun 2014 tentang 
rambu lalu lintas pasal 37 ayat 3. 

6. Dari hasil pengukuran lebar ruas jalan, diperoleh lebar ruas jalan Tol Antasari-Brigif adalah 3 lajur dengan 
lebar masing-masing lajur 3,5 meter. Dari hasil pengukuran lebar bahu jalan, diperoleh lebar bahu jalan 
adalah 2,5 meter dilengkapi dengan penutup. Data diatas telah memenuhi Peraturan Menteri Pekerjaan 
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Umum No. 19/PRT/M/2011 tentang persyaratan teknis jalan dan kriteria perencanaan teknis jalan dan 
Geometrik Jalan Bebas Hambatan. 

Tabel 4 Hasil Audit Keselamatan Jalan Tol Antasari-Brigif 

No. Masalah Keselamatan Resiko Rekomendasi 
1. Jumlah rambu pembatasan 

kecepatan belum cukup di 
sepanjang jalan tol 

rendah ⋅ Penempatan rambu pembatasan kecepatan 
yang berulang di sepanjang jalan tol 

⋅ Ditambahkan rambu peringatan pengurangan 
kecepatan 

2. Ruas jalan yang tidak memiliki 
rambu peringatan dan pengarah 
tikungan, yang dapat 
mengakibatkan kecelakaan 
apabila pengemudi terlambat 
menyadari geometrik jalan yang 
berubah 

tinggi ⋅ Rambu peringatan tikungan ke kanan dan ke 
kiri harus dilengkapi, dengan jarak 
pemasangan paling sedikit 80 meter atau 
250 meter sebelum dimulainya tikungan 
Dengan jumlah paling sedikit 3 atau 
disesuaikan dengan peraturan terkait 

4. Jumlah rambu pembatasan 
kecepatan belum cukup di 
sepanjang jalan tol 

rendah ⋅ Penempatan rambu pembatasan kecepatan 
yang berulang di sepanjang jalan tol 

⋅ Ditambahkan rambu peringatan pengurangan 
kecepatan 

5. Pada Km 2+20 menuju Brigif, 
terdapat rambu pengulangan 
petunjuk jurusan yang tidak 
konsisten. 

rendah ⋅ Rambu petunjuk jurusan harus konsisten 
agar tidak membingungkan 
pengemudi,rambu petunjuk jurusan di Km 
1+72, harus = di Km 2+20 

6. Terdapat rambu peringatan yang 
penempatannya tidak tepat 

tinggi ⋅ Rambu peringatan harus ditempatkan sesuai 
dengan Peraturan Menteri Perhubungan No 
13 tahun 2004 pasal 39 ayat 2, yaitu untuk 
jalan dengan kecepatan rencana > 60 km/jam 
- 80 km/jam, harus dipasang paling sedikit 80 
meter sebelum tempat berbahaya 

7. Pada Km 3+48 menuju Antasari, 
terdapat jalan yang berbatasan 
dengan jalan tol. Median 
pembatas kedua jalan hanya 
berupa pagar fleksibel. Apabila 
ada yang menabrak pagar 
tersebut dengan keras, maka 
tiang baja penopang pagar akan 
jatuh dan membahaya kan 
pengendara diluar tol 
 

sedang ⋅ Ganti pagar fleksibel dengan median yang 
spesifikasinya sesuai dengan peraturan 

7. Pada Km 1+08 menuju Antasari, 
terdapat rambu yang terhalangi 
oleh pohon. 

tinggi  Singkirkan pohon yang menghalangi rambu 

8. Pada Km 1 menuju Brigif dan Km 
2+68 menuju Antasari, terdapat 
pohon di bagian dalam tikungan 
yang menghalangi jarak pandang 
pengemudi 

tinggi  Pangkas tanaman di bagian dalam tikungan 

Rekomendasi yang ada pada Tabel 4 merupakan rekomendasi yang segera harus dilakukan agar jalan tol Antasari-
Brigif dapat menjadi jalan tol berkeselamatan. 
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4. KESIMPULAN DAN SARAN 

Kesimpulan 

1. Dari hasil pengamatan langsung dapat diketahui bahwa perkerasan di jalan Tol Antasari-Brigif dalam 
kondisi sangat baik, tidak ditemukan adanya jalan yang bergelombang, memiliki retak, berlubang, serta 
kerusakan lainnya dan jalan tidak memantulkan cahaya. 

2. Geometrik di jalan Tol Antasari-Brigif dalam kondisi baik, jarak pandang melihat objek baik meskipun 
ditemukan 2 ruas jalan yang jarak pandang dalam tikungan terhalangi oleh tanaman, penempatan rambu 
kecepatan rencana di jalan tol sesuai dengan ketentuan kecepatan rencana yaitu 60 sampai dengan 80 
km/jam. Meskipun dari hasil survei kecepatan, > 80% kendaraan melaju lebih dari 90 km/jam sampai 120 
km/jam, sehingga diperlukan lebih banyak rambu pembatas kecepatan, rambu peringatan untuk 
mengurangi kecepatan dan CCTV pemantau kecepatan. 

3. Median di jalan Tol Antasari-Brigif dalam kondisi baik, hanya ada 1 ruas jalan di Km 3+48 menuju Antasari 
yang memiliki median dengan pagar fleksibel, hal tersebut tidak sesuai dengan Pd T-17-2004-B 
(Perencanaan Median Jalan) dan juga Panduan Teknis Rekayasa Keselamatan Jalan. 

4. Marka jalan di jalan Tol Antasari-Brigif dalam kondisi sangat baik, marka jalan dapat dilihat dengan jelas, 
warna garis marka, penempatan dan fungsi marka sesuai dengan Peraturan Menteri No. 34 tahun 2014 
tentang marka jalan. 

5. Rambu lalu lintas di jalan Tol Antasari-Brigif kurang baik, terdapat beberapa masalah rambu yang 
menyimpang dari Peraturan Menteri No. 13 tahun 2014 tentang rambu jalan, ditemukan rambu yang 
terhalangi oleh pohon pada Km 1+08 menuju Antasari dan tidak terdapat rambu peringatan tikungan yang 
menunjukkan jalan tidak lagi lurus. Sedangkan warna rambu, tinggi rambu sesuai dengan Peraturan Menteri 
No. 13 tahun 2014 tentang rambu lalu lintas. 

6. Hazard yang ditemukan di jalan Tol Antasari-Brigif antara lain perletakkan rambu yang tidak tepat, pagar 
fleksibel sebagai median yang berbahaya, tanaman yang menghalangi rambu lalu lintas, serta tanaman yang 
menghalangi pandangan pengemudi karena letaknya berada di bagian dalam tikungan. 

7. Dari hasil pengukuran kecepatan kendaraan eksisting di jalan Tol Antasari-Brigif, diperoleh kecepatan rata-
rata sebesar 104,9 km/jam.  

Saran 

1. Melakukan observasi pendahuluan untuk mengenali medan jalan yang akan diaudit dan juga membatasi 
ruang lingkup. 

2. Mengecek hasil rekaman setelah survei untuk memastikan tidak ada yang terlewat atau kurang. 
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